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ANOTACE 
 
Diplomová práce se zabývá řešením komplikované dopravní situace na 
křižovatce Přímá – Nábřeží ve městě Zlín. První část práce je zaměřena na diagnostiku 
aktuálního stavu na křižovatce. Ve druhé části autorka porovnává možná řešení, 
navrhuje a posuzuje řízení pomocí světelně signalizačního zařízení, zejména jeho 
koordinaci se sousední světelně řízenou křižovatkou Tomáše Bati – Přímá. V poslední 
části práce je celé řešení ověřeno a znázorněno pomocí mikrosimulace. 
 
KLÍČOVÁ SLOVA 
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ABSTRACT 
 
The diploma thesis deals with the problems in a complicated traffic situation on 
the Přímá – Nábřeží crossroads in Zlin. The first section of the thesis focuses on 
diagnostics of the current state of the junction. In the second section the author 
compares possible solutions, traffic light control is chosen as the best. Traffic light plans 
are designed and coordinated with the nearby traffic light controlled Tomáše Bati – 
Přímá crossroads. In the final section, the solution is verified and represented with a 
microsimulation. 
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Úvod 
Předkládaná diplomová práce má za úkol vyřešit problematickou situaci na 
křižovatce ulic Přímá – Nábřeží ve městě Zlín. V současné době je přednost na průsečné 
křižovatce řešena dopravním značením tak, že hlavní pozemní komunikace je do 
směrového oblouku. To sice odpovídá nejsilnějším křižovatkovým pohybům, ale na 
vedlejších vznikají několikaminutové doby zdržení. Geometrie křižovatky, spolu 
s přítomností těžkých nákladních vozidel a nevhodným umístěním přechodu pro 
chodce, navíc způsobuje nepřehledné a nebezpečné situace pro všechny účastníky 
provozu. 
Cílem práce je zpracování návrhu úpravy stavebního uspořádání křižovatky 
s ohledem na limitující faktory a návrh řízení křižovatky pomocí světelného 
signalizačního zařízení. Systém řízení musí zohlednit poměry v území, zejména blízkou 
světelně signalizovanou křižovatku třída Tomáše Bati – Přímá. Celé řešení bude 
ověřeno mikroskopickou simulací. 
Práce je rozdělena na tři části: diagnostika křižovatky a stávajícího stavu, návrh 
řešení a nakonec ověření simulací. Všechny části jsou praktické, kromě kapitoly 2.5 
Teoretický základ pro posouzení kapacity navrhovaného světelně signalizačního 
zařízení. Je tomu tak proto, že základní zásady navrhování světelné signalizace jsem již 
popsala v bakalářské práci s názvem Návrh řízení dopravy křižovatky třída Vítězství – 
rampa dil. I/50, Kunovice. V diplomové práci se věnuji více tématu koordinace 
s okolními křižovatkami a simulaci. 
Grafy, vzorce, tabulky a obrázky jsou uváděny přímo v textu pro lepší 
porozumění technickým pasážím. Dokumentace, která není nezbytná k porozumění 
řešení, je uvedena v přílohách. 
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1 Křižovatka Přímá – Nábřeží 
1.1 Širší vztahy posuzované křižovatky 
Křižovatka, která je předmětem této diplomové práce, se nachází ve městě Zlín 
ve Zlínském kraji. Město Zlín má 76 tisíc obyvatel a protéká jím řeka Dřevnice. 
Nachází se zde stále poměrně významná průmyslová činnost, což se projevuje i na 
skladbě dopravy.  
 
 
Obrázek 1: Širší vztahy, googlemaps 
 
Dopravní proud a jeho skladba na křižovatce Přímá – Nábřeží je dán vnějšími 
dopravními vztahy a oblastmi zájmu v okolí. Jedná se zejména o bytovou oblast na 
pravém břehu řeky Dřevnice v okolí ulice Okružní. Ve směru z Otrokovic je možné se 
do bytové oblasti dostat buď po hlavním tahu přes třídu Tomáše Bati, Štefánkovu a 
Gahurovu, nebo mimo hlavní tah po ulicích Přímá a Nábřeží přes předmětnou 
křižovatku. Cesta přes Nábřeží je kratší a rychlejší. 
Křižovatka Přímá – Nábřeží je také využívána nákladní dopravou a to zejména 
proto, že kolem ulice Nábřeží se nachází dva průmyslové areály. Nákladní automobily 
jsou jedním z důvodů studie světelného řízení na křižovatce. Vzhledem k rozměrům 
křižovatky a stavebnímu uspořádání způsobuje průjezd nákladních aut nepřehledné 
situace a nebezpečí pro všechny účastníky provozu včetně chodců. 
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Obrázek 2: Dopravní vztahy, googlemaps 
 
V blízkosti křižovatky Přímá – Nábřeží se nachází křižovatka řízená světelnou 
signalizací Tomáše Bati – Přímá. Příjezd vozidel do křižovatky je ovlivněn signálními 
plány na této křižovatce. Dále se na ulici Přímá nachází obchodní a zábavní centrum s 
hypermarketem. 
Dalším faktorem, který ovlivňuje řešení zkoumané křižovatky je jeho funkčnost 
v budoucnosti. V horizontu dvou let se přes zkoumanou křižovatku plánuje nadjezd, 
který by měl spojit tř. Tomáše Bati s Nábřežím a umožnit tak plánovaný zvýšený 
provoz na přilehlé drážní trati Otrokovice – Vizovice. Nadjezd se měl začít stavět už 
v příštím roce, ale jeho realizace je neustále odkládána, z čehož vyplývá nutnost 
prozatímně vyřešit momentální situaci. Z toho vyplývá, že jakékoliv řešení bude mít 
životnost pouze několik let. 
V neposlední řadě je potřeba se zmínit o městské hromadné dopravě. Dopravní 
společnost Zlín – Otrokovice  provozuje autobusovou linku č. 32, která přijíždí na 
křižovatku z vedlejší (ulice Náves) a kvůli dlouhým dobám zdržení nabírá zpoždění. 
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1.2 Stavební uspořádání 
Stavebním uspořádáním je křižovatka průsečná s jedním jízdním pruhem šířky 
minimálně 3 m v každém směru, řazení je společné ve smíšeném řadicím pruhu. Auta 
najíždějí do křižovatky jednotlivě, nelze využít rozšířených vjezdů. Poloměry v nároží 
křižovatky jsou velmi malé, mezi Nábřežím (z Mladcovské) a přemostěním přes řeku 
(Přímá) je poloměr pouze 4 m. Je tak z důvodu mostu. Poloměr mezi Nábřežím (u 
Mladcovské) a ulicí Náves je 8 m. Poloměry z ulice Nábřeží (směr z Chmelnické) jsou 
15 m. Podélné sklony na křižovatce jsou na všech ramenech malé a neovlivňují výpočet 
kapacity. 
Chodníky jsou oboustranné na ulicích Náves a Přímá s šířkou 1,75 m (přes most 
1,60 m). Na ulici Nábřeží je chodník pouze jednostranný. Přechod pro chodce je zřízen 
pouze na rameni Nábřeží (Mladcovská) a to v těsné blízkosti křižovatky, což způsobuje 
nebezpečné situace. Vozidla typu nákladní souprava návěsová jedoucí z Přímé na 
Nábřeží (Mladcovská) si kvůli malému poloměru musí najet do křižovatky a chodce 
nevidí. 
 
Obrázek 3: Letecký pohled na křižovatku, googlemaps 
Nábřeží (Mladcovská) 
Nábřeží (Chmelnická) 
Přímá 
Náves 
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Obrázek 4: Vozidlo s vlekem najíždí do protisměru, googlemaps 
 
 
Obrázek 5: Přemostění, autor 
 
 
Obrázek 6: Průjezd vozidel křižovatkou, autor 
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1.3 Intenzity 
Pro vyhodnocení intenzit bylo provedeno ruční sčítání v 15 min intervalech od 
7.00 do 11.00 a od 13.00 do 17.00 dne 14.5.2013, tedy ve všední den (úterý). Byly 
vyhodnoceny dvě špičkové hodiny. Ranní od 7.15 do 8.15 a odpolední od 15.00 do 
16.00. Při posuzování SSZ byly brány intenzity z tohoto sčítání. 
Co se týče skladby dopravního proudu, těžká nákladní vozidla tvoří 2 % při 
ranní špičce a 8 % při odpolední, ale vzhledem ke geometrickému uspořádání i takový 
relativně nízký podíl způsobuje v provozu problematické situace.  
Ranní špička je typická silným proudem z Nábřeží (Chmelnická) do Přímé 
(473 voz/h), v opačném směru je intenzita poloviční (208 voz/h). V odpolední špičce je 
dominantní stejný pohyb, ale je v obou směrech přibližně vyrovnaný (401 voz/h a 
386 voz/h). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obrázek 7: Ranní špička, autor 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obrázek 8: Odpolední špička, 
autor
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 Chodců je v ranní špičkové hodině na křižovatce 103. Na rameni Nábřeží 
(Mladcovská) přejde 35 chodců, na Přímé 0, Na Nábřeží (Chmelnická) 62 a přes ulici 
Náves přejde 6 chodců. Podle tabulky v ČSN 73 6110 poměr chodců a vozidel na 
rameni Nábřeží (Mladcovská) spadá do zóny B (905 voz/h, 35 chodců/h) a na všech 
ostatních ramenech do zóny A. Pro zónu B se uvádí povinnost zřídit místo pro 
přecházení nebo přechod pro chodce se stavebními opatřeními podle potřeby. Přechody 
pro chodce budou navrženy na všech ramenech kromě Přímé, protože na přemostění 
nelze přechod technicky zřídit (snižování obrubníků, sloupy světelné signalizace).  
 
Obrázek 9: Uplatnění typů opatření pro přechody pro chodce, ČSN 73 6110 
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1.4 Posouzení stávajícího stavu dle TP 188 
Pro posouzení stávajícího stavu křižovatky byl proveden kapacitní výpočet 
neřízené průsečné křižovatky podle TP 188. Technické podmínky ovšem neuvádí 
postup výpočtu křižovatky, kde hlavní odbočuje do směrového oblouku, jak je tomu 
v případě Přímá – Nábřeží. Výpočet tedy musel být pozměněn a přizpůsoben situaci. 
Detailní rozepsání změn a výsledky posouzení jsou uvedeny v příloze, stejně jako 
Jednotný protokol pro posouzení průsečné neřízené úrovňové křižovatky (Protokol 2a a 
Protokol 2b). 
Rychlost jízdy hlavních proudů V85% byla zvolena odhadem 30 km/h s ohledem 
na směrový oblouk. Metodika výpočtu kapacity dopravních proudů 2., 3. a 4. stupně 
zůstala nezměněna, kapacita je tudíž ovlivněna pravděpodobností výskytu fronty 
vozidel v nadřazených proudech. Byl však změněn stupeň podřazenosti některých 
proudů a tím pádem rozhodující intenzity. Metodika výpočtu hodnot kritických a 
následných odstupů zůstala stejná, pouze se změnilo přiřazení hodnoty jednotlivým 
proudům. 
Pro ilustraci přikládám číslování proudů na křižovatce tak, jak je uvádí ČSN a 
číslování s ohledem na situaci na posuzované křižovatce. Číslování je provedeno tak, 
aby co nejvíce analogicky odpovídalo původního výpočtu dle TP 188.  
 
 
  
  
Obrázek 10: Schéma pro posouzení současného stavu dle TP188  
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Křižovatka podle posouzení vyhovuje jako neřízená. Stupně UKD ( viz. ČSN 73 
6102 – Projektování křižovatek na pozemních komunikacích příloha A, článek A.2.4.3) 
jsou sice přijatelné, A na hlavní a E na vedlejší, ale je potřeba se zaměřit na proud č.11 
neboli pohyb z ulice Náves rovně do ulice Přímá, kde je čekací doba 178 s. V tomto 
směru jezdí linka č. 32 městské autobusové dopravy, na které zdržení 3 minuty nelze 
připustit. Dále je potřeba vzít v úvahu, že výpočet, ač přizpůsobený, s největší 
pravděpodobností zcela neodpovídá posuzované křižovatce. Pozorováním byly zjištěny 
čekací doby na vjezdech z vedlejších až 5 minut. 
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2 Řešení 
2.1 Možnosti řešení 
Diplomová práce má jasné zadání „zpracování návrhu řízení pomocí světelného 
signalizačního zařízení.“ Řešení dopravní situace pomocí SSZ se jeví jako nejlepší. 
V závislosti na okolnostech uvedených v předchozí kapitole jsou možná následující 
řešení:  
 
Cílené přesměrování nákladní dopravy. Zakázat vjezd nákladním vozidlům na 
Nábřeží přes Přímou a přesměrovat je na hlavní tah po třídě Tomáše Bati není vhodné 
řešení, protože řadicí pruh na křižovatce Gahurova – tř. Tomáše Bati měří pouze 60 m. 
Ve špičce je zcela zaplněn osobními vozidly, cílený odklon nákladních vozidel přes tuto 
křižovatku by vedl ke zhoršení dopravní situace. Dále by se dalo teoreticky uvažovat o 
odklonu nákladní dopravy přes průmyslový areál, který se nachází podél řeky Dřevnice, 
jedná se však o soukromé pozemky a průjezd není možný. Navíc se po celé délce areálu 
nenachází silniční most. 
 
Mini okružní křižovatka. Toto řešení by podle existujících studií dopravním 
zátěžím vyhovělo, ale pro jeho realizaci by bylo potřeba vykoupit přiléhající pozemky. 
Výstavba by byla navíc komplikovaná vzhledem k mostu přes řeku Dřevnici 
přiléhajícímu ke křižovatce. Toto řešení je navíc nevhodné z hlediska nákladní dopravy. 
Již bylo zmíněno, že řešení dopravní situace na křižovatce je dočasné s maximální 
životností 7 let. V tomto horizontu je stavba okružní křižovatky finančně méně výhodná 
než SSZ. 
 
Řízení světelnou signalizací tak vychází jako nejlepší varianta. Po diskuzi 
s dopravním inženýrem v oboru světelné signalizace jsme došli k závěru, že vybavení 
křižovatky světelnou signalizací by stálo přibližně dva miliony Kč a údržba s provozem 
přibližně padesát tisíc Kč ročně. 
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2.2 Možnosti stavebního uspořádání 
Geometrické uspořádání křižovatky neumožňuje průjezd těžkých nákladních 
vozidel tak, aby nezasahovaly do ostatních jízdních pruhů. To samozřejmě ovlivňuje 
bezpečnost a plynulost provozu na křižovatce. Po pozorování in situ jsem se rozhodla 
simulovat možné scénáře pomocí vlečných křivek. V rámci diplomové práce jsem 
zkoumala tři varianty stavebního uspořádání: 
• Varianta 1: Stávající stavební uspořádání s jedním řadícím pruhem na rameni 
Nábřeží (Mladcovská) 
• Varianta 2: Stávající stavební uspořádání se dvěma řadicími pruhy na rameni 
Nábřeží (Mladcovská) 
• Varianta 3: Nové stavební uspořádání se dvěma řadicími pruhy na rameni 
Nábřeží (Mladcovská) 
 
Pro vykreslení vlečných křivek jsem použila program Autoturn a vozidlo typu 
nákladní souprava návěsová s rychlostí 10 km/h. Rozměry vozidla jsou uvedeny na 
obrázku převzatého z TP 171 Vlečné křivky pro ověřování průjezdnosti směrových 
prvků pozemních komunikací. 
 
Obrázek 11: Vozidlo typu Nákladní souprava návěsová 
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2.2.1 Varianta 1: Stávající stavební uspořádání s jedním společným 
pruhem na rameni Nábřeží 
 
Uvažuji šířku pruhu 3,50 m. Vzhledem k vlečným křivkám tato varianta 
vyžaduje posunutí stávající stopčáry minimálně o 2,65 m dozadu (viz. Obrázek 12). 
Nicméně pro bezpečnost chodců je nezbytné posunout přechod pro chodce a tím i 
stopčáru ještě dále, aby byl přechod jasně viditelný z kabiny řidiče nákladního vozidla.  
 
 
Obrázek 12: Vlečné křivky varianty 1 
 
Tuto variantu jsem, po uvážení možností z hlediska signálních skupin, vybrala 
jako nejvhodnější a použila pro výpočet mezičasů do návrhu SSZ. Uvažovala jsem už i 
s odsunutím přechodu vzhledem k rozhledovým poměrům řidiče nákladního vozidla 
(podle schémata viditelných a zacloněných ploch z ČSN 73 6101). Po této úpravě se 
stopčára pro společný pruh posunula přibližně o 12 m od původního značení (při 
vzdálenosti přechodu pro chodce od stopčáry 2 m). Schéma uspořádání křižovatky i s 
drobnými stavebními úpravami, ze kterého jsem vycházela při výpočtu mezičasu, je na 
obrázku. 
 
Obrázek 13: Schéma viditelných a zacloněných ploch z místa řidiče vozidla, ČSN 73 6101 
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Obrázek 14: Schéma uspořádání pro výpočet mezičasů 
 
2.2.2 Varianta 2: Stávající stavební uspořádání se dvěma řadicími pruhy 
na rameni Nábřeží 
Uvažuji šířku řadicích pruhů 3,00 m. Tato varianta vyžaduje posunutí stávající 
stopčáry minimálně o 2,10 m od křižovatky, jak je vidět na obrázku. Vzhledem 
k chodcům platí stejná úvaha jako v předchozím případě: z důvodu bezpečnosti by se 
měl přechod posunout ještě dál. 
Problém je však s nákladními vozidly odbočujícími vlevo z levého řadicího 
pruhu z ramene Nábřeží do Přímé. Vlečná křivka značně zasahuje do řadicího pruhu 
před křižovatkou na rameni Přímá. Zasahuje také mostní chodník a nakreslená 
trajektorie vozidla by ohrožovala i mostní zábradlí. Při nedostatečné kapacitě řadících 
pruhů by se s touto variantou dalo uvažovat. Řidiči nákladních vozidel by však museli 
najíždět z řadicího pruhu pro pohyb rovně, vpravo. 
 
Obrázek 15: Vlečné křivky varianty 2 
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2.2.3 Varianta 3: Nové stavební uspořádání se dvěma řadicími pruhy na 
rameni Nábřeží 
 
Uvažuji šířku řadicích pruhů 3,00 m. 
Třetí varianta zahrnuje nové stavební 
uspořádání a umožňuje dostatečný prostor 
pro dva řadicí pruhy na rameni Nábřeží a 
průjezd nákladních vozidel, aniž by se křížily 
dráhy Nábřeží (Mladcovská) vlevo a Přímá 
vpravo. Stavební úpravy představují rozšíření 
vozovky o 4,75 m, zasáhne se tak do 
předzahrádky vedle stojícího rodinného 
domu, od kterého bude nový obrubník 
vzdálen 3,45 m. Schéma situace je na obrázku. 
Obrázek 16: Vlečné křivky varianty 3 
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2.3 Návrh úpravy stavebního řešení 
Všechna ramena křižovatky jsou oboustranná, na každém je jeden smíšený řadicí 
pruh. 
Paprsek Nábřeží (Mladcovská) má v okolí křižovatky proměnnou šířku přibližně 
10,55 m. Navrhuji zřízení dvou pruhů po 3,00 m s vodicím proužkem šířky 0,25 m a 
zpevněnou krajnicí stejné šířky. Ulice je dostatečně široká a umožňuje zřízení jednoho 
odstavného/parkovacího pruhu šířky 3,30 m se zpevněnou krajnicí šířky 0,25 m. V 
blízkosti křižovatky je odstavný pruh nahrazen vodorovným dopravním značením V3a. 
Přes toto rameno vede přechod pro chodce šířky 4,00 m, vzdálený 2,00 m od stopčáry. 
Zakružovací oblouky jsou o poloměru 10,00 m směrem do ulice Náves a 6,00 m do 
ulice Přímá. 
Paprsek Přímá je přemostění přes řeku Dřevnici a není možné jeho stavební 
uspořádání nijak měnit. Během špičkové hodiny přes most nepřešli žádní chodci, 
zřizovat přechod tak není nutné a jeho realizace by byla komplikovaná. Nedaly by se 
snížit obrubníky a instalovat sloupy světelné signalizace. Šířka komunikace je 6,00 m s 
chodníky 1,65 m na každé straně. Šířka jízdního pruhu tak vychází na 2,75 m s vodicím 
proužkem šířky 0,125 m a zpevněnou krajnicí stejné šířky. Sloup světelné signalizace je 
instalován na pravém břehu řeky vedle mostu. Délka výložníku je 4,50 m. 
Paprsek Nábřeží (Chmelnická) je široký 6,10 m. Navrhují smíšený řadicí pruh 
šířky 2,75 m s vodicím proužkem a zpevněnou krajnicí šířky 0,125 m. Přes toto rameno 
vede přechod pro chodce šířky 4,00 m, vzdálený 2,00 m od stopčáry. Zakružovací 
oblouk směrem do ulice Přímá je složený a poloměru 30,00 m a 10,50 m. Směrem do 
ulice Přímá je oblouk s poloměrem 10,00 m. 
Paprsek Náves má šířku 7,20 m. Navrhuji dva jízdní pruhy šířky 3,00 
m s vodicím proužkem 0,25 m a zpevněnou krajnicí šířky 0,32 m. Přes paprsek vede 
přechod pro chodce. 
Sloupy světelné signalizace jsou instalovány (kromě ramene Přímá) do 
chodníku, přesněji do prostoru před přechodem pro chodce ve vzdálenosti 0,80 m od 
obrubníku. 
Přechody pro chodce a chodníky jsou upraveny stavebními opatřeními dle 
vyhlášky 398/2009 Ministerstva pro místní rozvoj o obecných technických požadavcích 
zabezpečujících užívání staveb osobami s omezenou schopností pohybu a orientace. 
 22 
Pro případ nefunkčnosti světelného signalizačního zařízení je přednost na 
křižovatce upravena dopravním značením stejně jako doposud. Hlavní jsou ramena 
Přímá a Nábřeží (Mladcovská), na rameni Nábřeží (Chmelnická) je „Dej přednost v 
jízdě“ a na rameni Náves je kvůli nedostatečným rozhledovým poměrům značka „Stůj“. 
Značky jsou osazeny na sloupech SSZ.  
Studie návrhu úpravy je graficky zpracována v příloze D – Situace. 
 23 
2.4 Signální skupiny a fáze 
Vzhledem k zátěžím a stavebnímu uspořádání křižovatky se daly uvažovat jako vhodné 
dvě varianty řešení. Obě jsou čtyřfázové s jednou signální skupinou pro každé rameno a 
liší se pouze doplňkovými/vyklizovacími šipkami. Varianty byly podrobeny 
předběžnému posouzení pomocí programu LISA a na základě výsledků byla vybrána 
Varianta 2. 
 
2.4.1 Varianta 1: 4 fáze s vyklizovacími šipkami 
 
Signální plán je složen ze 4 
fází, jedna fáze pro každé rameno. Ze 
směru Nábřeží (Chmelická) jsou 2 
řadící pruhy, jeden pro pohyb rovně, 
vlevo a druhý pro pohyb vpravo. Tím 
je umožněno maximální využití doby 
zelené vozidly jedoucími z Nábřeží 
vlevo. Jak je uvedeno výše v kapitole 
Stavební uspořádání, Tato varianta 
není vhodná vzhledem k nákladním vozidlům. Sestavu doplňují vyklizovací šipky KA a 
KB. Pořadí fází je VA-VD-VC-VB a je zvoleno tak, aby byl součet mezičasů 
minimální. 
 
 
Obrázek 18: Posouzení Varianty 1 v LISA+ 
Obrázek 17: Schéma Varianty 1 
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2.4.2 Varianta 2: 4 fáze s doplňkovou šipkou 
 
Tato varianta vyšla dle předběžného 
posouzení jako lepší, navíc je vhodná i 
z hlediska nákladních vozidel, které tak při 
odbočování nemusí přejíždět z pruhu do pruhu. 
Ze směru Nábřeží (Chmelická) je jeden řadící 
pruh. Signální skupinu VB na rameni Přímá 
doplňuje doplňková šipka SB, umožňující 
průjezd osobních vozidel odbočujících vpravo i 
v době, kdy má signál „volno“ skupina VA. 
Průjezd sice nebude možný pro nákladní vozidla, ale i tak by se měla zvýšit kapacita 
pruhu. Pořadí fází je stejné jako v předchozí variantě VA-VD-VC-VB. 
 
Obrázek 20: Posouzení Varianty 2 v LISA+, autor 
Obrázek 19: Schéma Varianty 2, autor 
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2.5 Teoretický základ pro posouzení kapacity 
V následující kapitole vysvětlím a porovnám dvě metody, které jsem použila při 
posuzování SSZ. Jedná se o postup, který je předepsán v TP 235 Posuzování kapacity 
světelně řízených křižovatek a novou aplikaci metody HBS 2001. Algoritmy pro novou 
aplikaci jsou dílčími výsledky projektu Optimalizace algoritmů adaptivního řízení 
systému SSZ v urbanizovaných oblastech poskytnuté firmou CROSS Zlín. V následující 
kapitole uvádím pouze ty vztahy a výpočty, které byly použity při tvorbě signálních 
plánů křižovatky řešené v této diplomové práci. Nejsou například uvedeny velmi 
rozdílné přístupy k podmíněně koliznímu levému odbočení. 
 
Návrhové intenzity dopravy 
ČSN zohledňuje skladbu dopravního proudu pomocí přezásobení návrhových 
intenzit jednotlivých druhů vozidel koeficienty dle následující tabulky. Výsledkem jsou 
pak intenzity v jednotkových vozidlech [pvoz]. Do okrajových podmínek je potřeba 
zavést intenzity již přezásobené. 
Druh vozidla koeficient 
Jízdní kola 0,5 
Motocykly 0,8 
Osobní vozidla (vč nákl. Vozidel do 3,5 t) 1,0 
Nákladní vozidla (nad 3,5 t), autobusy 1,7 
Nákladní soupravy, kloubové autobusy 2,5 
Tabulka 1: Koeficient druhů vozidel, TP 235 
 
HBS naopak počítá se skutečnými intenzitami a skladbu proudu zohledňuje 
přenásobením saturovaného toku jednotným koeficientem intenzity dopravy. 
2.5.1 Stanovení saturovaného toku S (TP 235), qS (HBS) 
Saturovaný tok definován jako „nejvyšší počet vozidel, která mohou projet 
profilem stopčáry za jednotku času při ideálních dopravních podmínkách.“1 
V závislosti na použitém systému výpočtu se vyjadřuje buď v přepočtených vozidlech 
za hodinu [pvoz/h] (TP 235), nebo ve skutečných vozidlech za hodinu [voz/h] (HBS). 
Při výpočtu saturovaného toku pomocí HBS se uvažuje pohyb vozidel 
neovlivněný jinými kolizními, či podmíněně kolizními pohyby vozidel a je také 
                                                 
1
 Navrhování světelných signalizačních zařízení pro řízení provozu na pozemních komunikacích. 
Ministerstvo dopravy, Centrum dopravního výzkumu. 2006. II vyd. neboli TP 81, str 59. 
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pominuta skladba signálního plánu. TP 235 naopak přepočítává saturovaný tok pomocí 
fiktivních koeficientů oblouků v případě, že „levé odbočení je na společném řadicím 
pruhu s přímým nebo pravým směrem a zároveň je toto levé odbočování ovlivňováno 
protisměrem“ a „v případě, že levé odbočení (ovlivňované i neovlivňované protisměrem) 
na společném pruhu s pravým odbočením.“2 
 
Standardní (základní) saturovaný tok qS,ST (Szakl ) 
Při výpočtu pomocí HBS se vychází ze standardního saturovaného toku (viz. 
tabulka 2), který je poté modifikován pomocí ovlivňujících faktorů fi . 
Doba volna tF [s] Standardní saturovaný tok qS,ST [voz/h] 
Spotřeba času na průjezd 
vozidla tB [s/voz] 
>10 2000 1,8 
10 2400 1,5 
6 3000 1,2 
Tabulka 2: Saturovaný tok, HBS 
 
TP 235 uvádí základní saturovaný tok Szakl =2 000 [pvoz/h]. Také zohledňuje 
vliv délky zelené a předpokládá, že za kratší dobu zelené projede více vozidel. Děje se 
tak pomocí délky efektivní zelené, která je při kratších dobách volna vyšší než skutečná 
délka zeleného signálu. Neovlivňuje se tak saturovaný tok, ale přímo kapacita. 
Metodika je zřejmá z následující tabulky. Takové zohlednění je méně příznivé, než 
metodou HBS. 
Délka zeleného signálu z [s] Délka efektivní zelené z´ [s] 
5 -7 z + 1,0 
8 - 10 z + 0,5 
≥ 11 z 
Tabulka 3: Délka efektivní zelené, TP 235 
 
Saturovaný tok křižovatkového pohybu qsi 
Dle HBS má na saturovaný tok každého křižovatkového pohybu vliv celá řada 
faktorů. Pro potřeby modelu HBS 2001 jsou uvažovány redukční faktory: 
- fSV podíl těžkých vozidel (SV) 
- fb šířka jízdního pruhu 
- fR poloměr oblouku 
- fs sklon vozovky 
- fF intenzita podmíněně kolizních chodců 
                                                 
2
 TP 235, str 44 
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Z těchto faktorů jsou pak vybrány maximálně 3 nejvíce ovlivňující faktory, 
pomocí kterých je vypočten saturovaný tok křižovatkového pohybu: 
qSi= f k ,1⋅ f k ,2⋅ f k ,3⋅qS , ST
 
Kde: qS,ST  standardní saturovaný tok [voz/hod] 
qSi  saturovaný tok křižovatkového pohybu i [voz/hod] 
fk redukční faktor k [-] 
 
Pro stanovení hodnoty jednotlivých faktorů se využijí hodnoty z tabulty. 
fSV podíl těžkých 
vozidel 
SV < 2% 
2 % ≤ SV ≤ 15% 
SV > 15% 
fSV=1.00 
*fSV=10-0.0083 *e0.21* SV 
**fSV =1/(1+0.015*SV) 
fb šířka jízdního pruhu 
mezilehlé hodnoty se 
určují interpolací 
b ≤ 2.6 m 
b < 2.75 m 
b ≥ 3.00 m 
fb =0.85 
fb =0.90 
fb =1.00 
fR poloměr oblouku R ≤ 10 m 
10 m < R  ≤ 15m 
R > 15 m 
fR =0.85 
fR =0.90 
fR =1.00 
fs sklon vozovky 
mezilehlé hodnoty se 
určují interpolací 
S ≥ 5% 
S = 3% 
S =0% 
S = -3% 
S ≤ -5% 
fs =0.85 
fs =0.90 
fs =1.00 
fs =1.10 
fs =1.15 
fF intenzita podmíněně 
kolizních chodců 
Silná 
Střední 
Slabá 
fF =0.80 
fF =0.90 
fF =1.00 
Tabulka 4: Koeficienty redukce saturovaného toku, HBS 
 
*fSV,2%=1-0.0083 *e0.21* 0.02*100 = 0.99  
**fSV,30% =1/(1+0.015*0.30*100)=0.69 
Veškeré výpočty, které HBS uvádí na úrovní křižovatkového pohybu se v TP 
235 provádí na úrovni vjezdu, viz následující kapitola. Saturovaný tok pohybu není 
v TP 235 vůbec uvažován. 
 
Saturovaný tok vjezdu qs (Sv ) 
Celkový saturovaný tok vjezdu se dle HBS vypočte, jako vážený průměr všech 
pohybů na vjezdu: 
q
s
=Σ i=1
k q
si⋅a i
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Kde: qS  saturovaný tok vjezdu [voz/hod] 
qSi  saturovaný tok křižovatkového pohybu i [voz/hod] 
k
  
počet křižovatkových pohybů na vjezdu [-] 
ai podíl proudu i na celkové intenzitě vjezdu [-]  
Přičemž: 
 
Kde: Ii  intenzita křižovatkového pohybu i [voz/hod] 
k  počet křižovatkových pohybů na vjezdu [-] 
ai Podíl proudu i na celkové intenzitě vjezdu [-]. 
 
Pro stanovení hodnoty jednotlivých faktorů se využijí hodnoty z Tabulky 2. 
Parametry pro stanovení redukčních faktorů jsou pak aplikovány na sdružené hodnoty 
parametrů vjezdu. 
TP 235 vyjadřuje saturovaný tok vjezdu podle vzorce: 
 
S
v
=Σ i=1
n S i
 
Kde Sv saturovaný tok vjezdu 
n počet řadících pruhů 
Si  saturovaný tok řadicího pruhu 
 
TP 235 pro výpočet saturovaného toku řadícího pruhu (případně vjezdu) 
nepoužívá vážený součin saturovaných toků jednotlivých pohybů. V podstatě možnost 
více pohybů v rámci jednoho pruhu dost opomíjí. V poznámce se dočteme, že 
„V případě, že levé odbočení (ovlivňované i neovlivňované protisměrem) je na 
společném řadicím pruhu s pravým odbočením (nebo navíc i s přímým směrem), 
vypočítají se koeficienty oblouku zvláště pro pravé i levé odbočení a pro výpočet 
saturovaného toku se použije nižší z obou koeficientů.“3 Jak postupovat pokud je pruh 
společný pro pohyb rovně a vpravo norma neuvádí. Nezbývá než se domnívat, že 
saturovaný tok řadícího pruhu bude vždy minimem z množiny saturovaných toků 
pohybů. 
Saturovaný tok řadícího pruhu dále ovlivňuje koeficient sklonu. Vliv chodců pro 
pravé odbočení se zohledňuje pomocí fiktivního poloměru oblouku, který vstupuje do 
                                                 
3
 TP 235, str 44 
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výše zmiňovaného koeficientu oblouku. Tento navíc zohledňuje i levé podmíněně 
kolizní odbočení pokud je řadící pruh společný pro pohyb rovně a vlevo. 
S i=S zakl⋅k skl⋅kobl
,  
Kde Si  je saturovaný tok řadícího pruhu pvoz/h 
Szakl  základní saturovaný tok = 2 000 pvoz/h 
kskl  koeficient sklonu 
kobl koeficient oblouku 
 
Koeficient sklonu  
k
sk=1⋅0,02⋅a
, 
Kde  kskl  koeficient sklonu, 
a podélný sklon vjezdu % 
 
Koeficient oblouku 
k
obl=
R
R+1,5⋅f
 
Kde kobl  je koeficient oblouku, 
R  poloměr oblouku pro odbočení  
f  podíl odbočujících vozidel u jízdního pruhu 
Do vzorce vstupuje podíl odbočujících vozidel a ovlivňuje konečný saturovaný tok 
vjezdu nepřímo narozdíl od HBS. 
 
Stanovení kapacity vjezdu (CL) 
Výsledná kapacita vjezdu CL je tvořena sumou hodnotou dílčích kapacit 
křižovatkových pohybů. 
C L=Σ i=1
k C Li
 
Kde: CL  je celková kapacita vjezdu [voz/hod] 
CLi je dílčí kapacita [voz/hod] 
 
Základní kapacita nekolizního křižovatkového pohybu CZ, (Cv) 
Výpočet kapacity běžného vjedu nijak neovlivňovaného ostatními dopravními 
proudy je totožná pro HBS i TP 235. 
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C
v
=S
v
.
z ´
t
c
 
Kde: Cv je kapacita křižovatkového pohybu [pvoz/h] 
z´
 
délka efektivní zelené [s] 
tc délka cyklu [s] 
Sv saturovaný tok vjezdu [pvoz/h] 
 
V případě řešeném v této diplomové práci se jedná o čtyřfázový cyklus a 
kapacity vjezdů nejsou nijak ovlivňovány dalšími pohyby. Proto se práce dále nevěnuje 
porovnání přístupu obou metod ke složitějším případům. 
 
Kapacita křižovatkového pohybu při doplňkové šipce (CRAROT) 
V případě řešeném v této diplomové práci se vyskytuje doplňovací šipka. Její 
kapacitou se originální HBS nezabývá. Řešitel výzkumu Optimalizace algoritmů 
adaptivního řízení systému SSZ v urbanizovaných oblastech, jehož dílčí výsledky mi 
byly poskytnuty, však vztah uvádí. Je v něm zohledněna pravděpodobnost, že vozidlo, 
které by mohlo dojet na doplňkovou šipku je blokováno vozidlem, kterému signál 
nepřísluší nebo nákladním vozidlem. Autor vzorce vychází z faktoru blokování vozidly 
se zakazujícím signálem.  
 
Kde: CRAROT  je kapacita odbočení na doplňkovou šipku [voz/h] 
tF  doba volna přidělená křižovatkovému pohybu [s] 
tU  doba cyklu [s] 
qS  saturovaný tok vjezdu [voz/hod] 
ablok’  podíl blokujících proudů na celkové intenzitě vjezdu [-] 
U  počet cyklů za hodinu [-] 
a´blok je v našem případě součet poměrů vozidel jedoucích z Přímé (VB) rovně, 
vlevo a veškeré TNV na Přímé, které nemohou projet z důvodu omezeného prostoru 
v křižovatce). 
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2.5.2 Rezerva kapacity (Rez) 
Rezerva kapacity je stejná pro TP 235 i HBS a vyjádří se vztahem: 
Rez=100. (1 I v
CV
)
 
Kde: Rez
 
rezerva kapacity vjezdu [%] 
Iv intenzita vjezdu [voz/hod] 
Cv kapacita vjezdu [voz/hod] 
Při rezervě kapacity vjezdu Rez≤0, znamená to, že je překročena kapacita vjezdu 
a UKD je na stupni F. 
2.5.3 Střední doba zdržení w (tw) 
Stanovení střední hodnoty zdržení se u obou metod poněkud liší, ale v podstatě 
je analogické a sestává se ze součtu dobry zdržení vozidel dobou zakazujícího signálu a 
doby dodatečného zdržení způsobeného vozidly z předchozího cyklu.  
Dle HBS: 
 
Kde: w
 
střední doba zdržení vjezdu [s] 
wI střední doba zdržení v době zakazujícího signálu [s] 
wII střední doba zdržení způsobená vozidly předchozího cyklu [s] 
 
Pro wI platí: 
 
Kde: wI střední doba zdržení v době zakazujícího signálu [s] 
tF doba volna přidělená křižovatkovému pohybu [s] 
tU doba cyklu [s] 
IL intenzita vjezdu [voz/hod] 
qS saturovaný tok vjezdu [voz/hod] 
 
Pro wII platí: 
 
Kde: wII střední doba zdržení v době zakazujícího signálu [s] 
tF doba volna přidělená křižovatkovému pohybu [s] 
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tU doba cyklu [s] 
NGE Střední vzdutí na konci signálu volno [voz], (tabulka 6-6 HBS2001) 
qS saturovaný tok vjezdu [voz/hod] 
Dle TP 235 : 
tW=0,45 .( (t cz ´ )
2
.CV
CV . t cI V . z ´ +
I
v
.3600
CVI V . CV )
 
Kde :  tw
 
střední doba zdržení na vjezdu do křižovatky [s]  
z´
 
délka efektivní zelené [s] 
tc délka cyklu [s] 
CV kapacita vjezdu [pvoz/hod] 
IV návrhová intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/hod] 
2.5.4 Délka vzdutí neboli délka řadicích pruhů (L) 
Délka vzdutí je určující při navrhování délky řadicích pruhů. Je to vyjádření 
délky kolony, která se vytvoří na konci signálu „Stůj“ při nejdelším navrženém cyklu 
řízení.  
Slouží k posouzení stavebního uspořádání křižovatky a posouzení 
aplikovatelnosti výpočtů kapacity. Definuje potřebnou minimální délku řadících pruhů. 
Přístup TP 235 a HBS se značně liší. V obou případech je patrné dva prvky: počet 
vozidel na konci signálu stůj a délka vozidla (6,0 m).  
Podle TP 235 se vypočítá délka řadicích pruhů dvěma způsoby, první je platný 
pokud je rezerva kapacity kladná (LF1) a druhý slouží pouze jako odhad při překročené 
kapacitě vjezdu (LF2). Je nutné zdůraznit, že LF2 nenahrazuje LF1, protože LF2 vyjadřuje 
celkovou délku fronty až na konci návrhové hodiny, ne na konci cyklu. Při výpočtu LF1 
se neuvažuje s tím, že by v řadicím pruhu mohla zůstat vozidla na konci signálu 
„Volno“, vychází se pouze z vozidel, které přijedou po dobu signálu „stůj“, což nemusí 
odpovídat realitě. 
LF1=6,0 . (t cz ´ ) . I Vn p .3600
 
Kde: LF1 je průměrná délka fronty na začátku zeleného signálu [m], 
tC délka cyklu [s], 
z´ efektivní délka zelené [s], 
IV návrhová intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h] 
np počet řadicích pruhů, které společně tvoř jeden vjezd [-], 
 33 
 
Pokud je IV ≥ CV nelze uvedený vztah použít a orientační délku fronty na konci 
návrhové hodiny lze určit podle následujícího vztahu 
LF2=6,0n p .( I VCV +
( t
c
z ´ ). I V
3600
)
 
Kde:  LF2 je délka fronty na konci navrhované hodiny s překročenou kap. 
vjezdu [m], 
tC délka cyklu [s], 
z´ efektivní délka zelené [s], 
IV návrhová intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h] 
CV kapacita vjezdu [pvoz/h] 
np počet řadicích pruhů, které společně tvoř jeden vjezd [-]. 
 
HBS používá jeden vzorec pro určení průměrné délky fronty na konci signálu 
„stůj“ v rámci kapacity i při jejím překročení. Ve vzorci je zohledněna hladina 
spolehlivosti s jakou chceme délku fronty určit. Také se bere ohled na vozidla, která 
nestihnou odjet v době signálu „Volno“ a na vjezdu zůstanou. 
 
Kde: L
 
délka vzdutí [m] 
lFz délka vozidla [m], obvykle lFz = 6,0 m 
NRE,S počet vozidel na konci signálu stůj [voz] 
Přičemž: 
 
Kde: NRE,S počet vozidel na konci signálu stůj [voz] 
IL intenzita vjezdu [voz/hod] 
NGE Střední vzdutí na konci signálu volno [voz] 
tS doba stůj přidělená křižovatkovému pohybu [s] 
S
 
hladina spolehlivosti [%] S=50…95%  
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Úroveň kvality dopravy (UKD) 
Pro posouzení úrovně kvality dopravy je kritériem ztrátový čas vyjádřený střední 
dobou zdržení na jednotlivých vjezdech do křižovatky. Posuzuje se tak každý řadicí 
pruh zvlášť. Mezní hodnoty vyjádřené v tabulce jsou do jisté míry stejné pro obě 
metody. Rozdílný je přístup k dobám zdržení vyšším než 100 s. Zatímco podle TP 235 
je UKD při hodnotách vyšších než 100 s na stupni E (za předpokladu, že nebyla 
překročena kapacita), podle HBS tak vysoká doba zdržená spadá do stupně F. 
 
UKD 
označení 
Střední doba zdržení 
(tw) [s] dle HBS 
Charakteristika 
kvality dopravy dle 
TP 235  
Střední doba zdržení 
(tw) [s] dle TP 235  
A ≤20 Velmi dobrá ≤20 
B ≤35 Dobrá ≤35 
C ≤50 Uspokojivá ≤50 
D ≤70 Dostatečná ≤70 
E ≤100 Nestabilní stav >70 
F Rez≤0 Překročená kapacita Rez≤0 
 
Tabulka 5: UKD podle střední doby zdržení 
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2.6 Kapacitní posouzení 
Posouzení pomocí vztahů uvedených v předchozí kapitole bylo aplikováno na 
křižovatku řešenou v této diplomové práci. Výsledkem jsou dva systémy výpočtů 
provedené v programu MS Excel, jeden pro posouzení dle modifikované HBS (s vlivem 
doplňkové šipky) a druhý pro posouzení dle TP 235. Zatím je posuzována křižovatka 
bez ohledu na okolní křižovatky řízené světelnou signalizací, koordinací se zabývá příští 
kapitola. Cílem následující studie bylo najít nejkratší možný cyklus, při kterém 
křižovatka ještě vyhoví. 
 
Odpolední špička 
Jak je již uvedeno v kapitole Intenzity, odpolední špička má vyšší intenzity, ale 
pohyby jsou vyrovnané. Minimální délka cyklu je větší než u ranní špičky a UKD jsou 
na horších stupních. Nejkratší cyklus podle modifikované HBS je 64 s, stupně UKD na 
hlavní komunikacích na stupni E a na vedlejších na stupni D a B. Za stejných podmínek 
počítáno podle TP 235 cyklus nevyhoví pro skupinu VB, kde je překročena kapacita. 
Zajímavé je porovnání ostatních faktorů, jako je doba zdržení (ze které UKD 
vychází) nebo délka fronty (vzdutí). Doba zdržení pro VA je u obou metod přibližně 
stejná, pro VB nelze určit z důvodu překročení kapacity, na VC se vozidla zdrží 
průměrně 88 s podle TP 235 a 60 s podle HBS (rozdíl 28 s) a pro VD je zdržení 
vypočítáno 57 s podle TP 235 a 28 s podle HBS (opět rozdíl 29 s). To znamená, že při 
vysokých hodnotách saturace (nad 0,95) jsou výsledky metod přibližně stejné, ale při 
středních hodnotách se značně liší, až o 100 %. 
Délka fronty je naopak rozdílná při vysokých stupních saturace. Je tak nejspíše 
proto, že metoda modifikované HBS používá ve výpočtu vysoký stupeň 
pravděpodobnosti 95%. Dle HBS jsou délky na hlavních 72 a 73 m, podle TP 235 
jenom 40 m a pro VB je to 54 m na konci špičkové hodiny. Pro vjezdy VC a VD je 
rozdíl menší, 15 m pro oba vjezdy dle TP 235 a 18 m a 9 m dle HBS. 
 Vše je zřejmé z následujících tabulek. 
 
Pro zajímavost jsem hledala optimální délku cyklu, tedy takovou kombinaci 
délek zelených, kdy suma dob zdržení bude nejmenší. Pro odpolední špičku vyšla 
uvedená minimální délka cyklu 64 s se sumou dob zdržení 281 s. Pokud se cyklus 
prodlouží na optimální délku 78 s (o přibližně 20 %) suma dob zdržení klesne na 221 s 
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(o přibližně 20 %). Délky zelených jsou 27 s pro VA, 25 s pro VB a minimální délky 
5 s pro VC, VD 
 
Tabulka 6: Kapacitní posouzení nekoordinované SSZ pro odpolední špičku dle TP 235 
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Tabulka 7: Kapacitní posouzení nekoordinované SSZ pro odpolední špičku dle HBS 
 
Ranní špička 
Nejkratší možný cyklus pro ranní špičku je 66 s. Vyhoví podle obou metod, ale 
podle HBS vycházejí lepší stupně UKD. Na VA vychází podle obou metod UKD E se 
zdržením 87 s (podle TP 235) a 81 s (HBS). Délka fronty se liší, podle HBS vychází 
71 m a podle druhé metody 46 m. Pro VB vychází stupeň UKD C (D podle TP 235), 
zdržení 33 s (56 s podle TP 235) a délka fronty je téměř stejná u obou metod 33 m 
(34 m podle TP 235). VC a VD jsou si velice podobné, podle HBS vychází UKD na 
stupni B (C podle TP 235), zdržení 29 s (41 s podle TP 235) a délka fronty 7 m (10 m 
podle TP 235). 
Opět se potvrdilo, že při vyšším stupni saturace je doba zdržení podle obou 
metod stejná a liší se s klesajícím stupněm saturace. Délka fronty se naopak ve 
vysokých hodnotách saturace liší a při nízkých je srovnatelná. 
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Hledala jsem optimální délku cyklu. Suma dob zdržení je při uvedené minimální 
délce cyklu 194 s. Pokud se délky zelených zvolí následujícím způsobem: VA 32 s, VB 
20 s, VC a VD po 5 s; dosáhne se optimální délky cyklu pro danou zátěž 78 s (zvýšení o 
17 %) a suma dob zdržení je 144 s (snížení o 26 %). 
  
Tabulka 8: Kapacitní posouzení nekoordinované SSZ pro ranní špičku dle TP 235 
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Tabulka 9: Kapacitní posouzení nekoordinované SSZ pro ranní špičku dle HBS 
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2.7 Koordinace 
Je potřeba uvědomit si, že řízení dopravy pomocí světelné signalizace bez 
ohledu na okolní křižovatky ztrácí smysl. Zvláště v dopravním systému jako je Zlín. 
Koordinace a integrace světelného řízení do celku je nezbytnou nutností pro dosažení 
chtěného zlepšení. 
 
Křižovatka Tomáše Bati x Přímá střídá během 
dne sedm signálních plánů (podle tabulky), z nichž je šest 
koordinovaných s ostatními křižovatkami. Jedná se o 
plány s délkami cyklu 70 s, 76 s a 86 s. V rámci 
diplomové práce byla provedena koordinace pro plány 
délky 70 s, 76 s a dvě různé koordinace pro plán délky 
86 s, jedna s ranní a druhá s odpolední zátěží. 
 
 
Signální plány křižovatky Tomáše Bati – Přímá nelze měnit, takže řízení 
dopravy na křižovatce Přímá – Nábřeží se jim musí plně přizpůsobit. To znamená 
dodržení tří podmínek: 
• plány musí mít stejnou délku cyklu, 
• načasování doby zelených koordinovaných skupin si musí odpovídat tak, aby 
byl zajištěn pokud možno hladký průjezd oběma křižovatkami, 
• doby zelených musí být dostatečné pro vyhovující stupeň UKD. 
 
Vzájemně koordinované jsou signální skupiny VG na křižovatce Tomáše Bati – 
Přímá se skupinami VB, SB na křižovatce Přímá – Nábřeží a skupina VA na křižovatce 
Přímá – Nábřeží se skupinami VD, SD na Tomáše Bati – Přímá. Koordinace skupiny VI 
na Tomáše Bati nemá z hlediska širších dopravních vztahů smysl. Na křižovatce Přímá 
– Nábřeží je skupina VB/SB brána jako důležitější, aby se zamezilo hromadění vozidel 
na mostě přes řeku Dřevnici. 
Tabulka 10: Rozvrh signálních plánů na 
křižovatce T. Bati - Přímá 
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Obrázek 21: Schéma koordinovaných proudů, autor 
 
Pro výpočet koordinace jsem zvolila grafickou metodu, která je názornější než 
metoda výpočtem. Pokud by se jednalo o křižovatky v jedné přímce či ve velmi mírném 
směrovém oblouku, v grafu by byly proudy znázorněny rovnou úsečkou. Jelikož 
koordinované proudy musí projet dva směrové oblouky, křivka je nepravidelná a 
znázorňuje rozjezd, zrychlení na rychlost 25 km/h, kterou vozidla projíždí směrový 
oblouk a následné zrychlení na 40 km/h, kterou vozidla projíždí přímý úsek. Složená 
křivka je znázorněna na obrázku. 
 
Obrázek 22: Křivka dopravního pohybu Nábřeží – T.Bati, autor 
 
Obrázek 23: Křivka dopravního pohybu T.Bati – Nábřeží, autor 
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Vzhledem ke vzájemné poloze křižovatek koordinace ve špičce vyšly pro 
nejefektivnější pořadí fází, tedy s minimálním součtem mezičasů. Pořadí fází jsem 
měnila jen při cyklu délky 70 s. Následuje popis koordinací jednotlivých signálních 
plánů. Pro první případ je přímo v textu uvedena tabulka kapacitního posouzení, 
grafické znázornění koordinace a signální plán křižovatky Přímá – Nábřeží. Tedy 
kompletní dokumentace, která by v praxi sloužila jako základ k naprogramování řadiče. 
Pro ostatní signální plány je tato dokumentace uvedená v Příloze B. 
 
Koordinace plánů délky 86 s pro ranní špičku 
Pro následující koordinaci je uvažována zátěž během ranní špičky. Délka 
signálního plánu je 86 s, délka zelené pro VA je 35 s, pro VB 23 s a stupně UKD se 
pohybují na velmi dobrých hodnotách B pro směr VA a pro ostatní směry stupeň C. 
Z hlediska koordinace pohybů je VG z Tomáše Bati plně koordinováno s VB na 
Nábřeží. Opačný směr není tak dobře koordinován, posledních 9 s doby zelené pro 
skupinu VA z Nábřeží není v souladu s dobou zelené pro signální skupinu SD a vozidla 
projíždějící ke konci signálu se budou muset zastavit. 
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Tabulka 111: Kapacitní posouzení dle HBS SSZ v koordinaci pro ranní špičku, autor 
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Obrázek 24: Schéma koordinace SSZ pro ranní špičku, autor 
 
 
Obrázek 25: Signální plán SSZ v koordinaci pro ranní špičku, autor 
 
Koordinace plánů délky 86 s pro odpolední špičku 
Délka signálního plánu zůstává 86 s, ale změnila se zátěž, pro následující 
koordinaci se uvažuje zatížení v odpolední špičce. To má za následek změnu doby 
zelených pro hlavní signální skupiny, VA i VB jsou po 29 s. Stupně UKD zůstávají pro 
tyto skupiny na C, pro skupiny VC a VD jsou na E, což je stále vyhovující. Koordinace 
pohybů vychází lépe, směr Tomáše Bati – Nábřeží je bez problémů a ve směru Nábřeží 
– Tomáše Bati neodpovídají koordinaci jen poslední 3 s doby zelené. Dokumentace je 
uvedena v příloze B. 
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Koordinace plánů délky 76 s 
Plány délky 76  s se používají v dopoledních a odpoledních hodinách mimo 
špičky, je tedy nezbytné vybrat maximální zátěže v době použití. V tomto případě je to 
dopolední provoz 9.00 – 10.00. Doby zelených pro skupiny VA a VB jsou shodné 24 s, 
a stejně tak i stupně UKD, které jsou na C. Skupiny VC a VD mají stupeň UKD B. 
Koordinace pohybů je stejná jako v předchozím případě, směr T. Bati – Nábřeží je bez 
problémů a ve směru opačném neodpovídají koordinaci jen poslední 4 s doby zelené. 
Dokumentace je uvedena v příloze B. 
 
Koordinace plánů délky 70 s 
Signální plány s délkou cyklu 70 s se používají v brzkých ranních nebo pozdních 
večerních hodinách. Při zachování stávajícího pořadí fází vychází koordinace přibližně 
stejně jako předchozí případy. To znamená, že je v pořádku, ale ve směru Nábřeží – T. 
Bati jsou poslední 4 s doby zelené nekoordinované. Dokumentace je uvedena 
v příloze B. 
Cyklus je dostatečně dlouhý a rezervy kapacity relativně velké, takže je možné 
změnit pořadí fází. To má sice za následek zvýšení celkového součtu mezičasů, ale 
koordinace pohybů vychází lépe. VG z T. Bati je koordinováno se signálem doplňkové 
šipky SB na Nábřeží, což by bylo silně nevhodné ve špičce, ale v době použití toho 
signálního plánu jsou intenzity slabé a podíl nákladních vozidel velmi nízký, takže 
uvedené řešení by mělo být zcela vyhovující. Tímto způsobem se dosáhne úplné 
koordinace pro opačný směr, tedy signální skupinu VA z křižovatky Nábřeží se 
skupinou VD na křižovatce T. Bati – Přímá. 
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3 Mikrosimulace 
K mikrosimulaci byl použit program Aimsun 6.1.4 španělské společnosti TSS 
Transport Simulation Systems. Simulována je koordinace signálních plánů délky 86 
sekund s intenzitami odpovídajícími odpolední špičce. Na úvod bych chtěla zmínit, že 
jsem se s tímto programem setkala poprvé a pracovat se s ním učila sama podle tutoriálů 
od výrobce. Zjednodušila jsem v jistých ohledech situaci a výsledek tak není 
bezchybný, ale pro ověření chování vozidel v křižovatkách je dostačující. 
 
Podklad sloužící k vytvoření křižovatek, jízdních pruhů a kolizních bodů je 
výkres ve formátu .dwg. Dráhy vozidel byly upraveny tak, aby co nejvíce odpovídaly 
realitě. Rychlosti byly zvoleny v křižovatkových pohybech „rovně“ 40 km/h, ve 
směrových obloucích do 15 m 25 km/h a při větších poloměrech 30 km/h. Na rovném 
úseku ulice Přímé mezi křižovatkami je nastavena rychlost 40 km/h. 
 
Intenzity jsou použity z ručního sčítání a jsou shodné s intenzitami 
uvažovanými pro kapacitní posouzení. Pro zjednodušení jsou na křižovatce T. Bati – 
Přímá simulovány pouze ty proudy, které ovlivňují křižovatku Přímá – Nábřeží. Je tomu 
tak z důvodu, že křižovatka T. Bati – Přímá je ve skutečnosti řízena dynamicky a 
v současné době je na pokraji saturace. Nasimulovat tento stav by bylo náročné a spíše 
by to poukazovalo na kritický stav na křižovatce, která není předmětem této diplomové 
práce. Dále není uvažován vliv vozidel odbočujícího do obchodního centra mezi 
křižovatkami. Intenzity jsou zadávány přímo každému jízdnímu pruhu, nikoliv pomocí 
centroidů a OD matic. 
 
Typy vozidel jsou v simulaci dva: malé osobní vozidlo (defautlní rozměry 4x2 
m) a nákladní souprava návěsová  (16,5 x 2 m). Reakční doby jsou pro oba typy 
vozidel stejné: 0,75 s reakční doba, 1,35 s reakční doba na stopčáře a 1,35 s reakční 
doba prvního vozidla na světelné signalizaci. Barvy vozidel znázorňují směr vozidla, 
modrá jsou vozidla jedoucí přes křižovatku rovně, oranžová jedou vlevo a zelená 
vpravo. Lze tak názorně pozorovat, že na doplňkovou šipku SB vjíždí do křižovatky 
pouze vozidla odbočující vpravo. 
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Chodci jsou v simulaci uvažováni. Na všech 3 přechodech je rovnoměrně 
rozděleno po 34 chodcích. Při simulaci reakce řidičů na chodce odpovídá realitě. Řidič 
přibrzdí, aby nechal chodce přejít, a rozjíždí se, jakmile chodec vyklidí jeho dráhu. 
Scénář simulace. Bylo nastaveno 10 minut „rozehřátí“, bez tohoto parametru by 
simulace začala s prázdnou silniční sítí.  
 
Vyhodnocení simulace je takové, že mnou navržená simulace přibližně 
odpovídá výsledkům kapacitního posouzení. Koordinace probíhá bez problémů a 
simulace odpovídá grafickému znázornění, které jsem pro sestavení koordinace použila. 
Kolony se obecně tvoří delší, než podle kapacitního výpočtu, to platí hlavně pro paprsek 
Náves. Nicméně téměř všechna vozidla stihnou odjet během prvního cyklu, což je 
v souladu s výpočtem.  
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Závěr 
V diplomové práci bylo ověřeno, že současný stav na křižovatce Přímá – 
Nábřeží je z hlediska právních předpisů vyhovující, ale situaci je nutné řešit. Podle 
Kapacitního posouzení neřízené průsečné křižovatky TP 188 je UKD na hlavní na 
stupni A, ale na vedlejší je na stupni E s dobou zdržení až 178 s. Ve skutečnosti byla 
doba zdržení pozorována ještě vyšší. Pozorováním in situ bylo zjištěno, že geometrie 
křižovatky neumožňuje bezpečný průjezd vozidel typu nákladní souprava návěsová a 
přechod pro chodce je umístěn nevhodně. To bylo také ověřeno pomocí trasování 
vlečných křivek v programu Autoturn. Program byl také použit při studii nejvhodnější 
varianty nového stavebního uspořádání křižovatky. 
Po krátkém rozboru možných dopravně inženýrských řešení jsem vyhodnotila 
jako nejlepší variantu řízení pomocí světelného signalizačního zařízení. Řešení je totiž 
krátkodobé, v nejbližších letech se plánuje na vedlejší křižovatce T. Bati – Přímá 
mimoúrovňové řízení, které odlehčí intenzity. Světelná signalizace tak vychází finančně 
z krátkodobého hlediska lépe, než okružní křižovatka. Co se týče stavebního 
uspořádání, zvolila jsem jen minimální zásah do stávající situace, jedná se pouze o 
úpravy chodníků a některých poloměrů křižovatky.  
Vzhledem ke zvolenému stavebnímu uspořádání bylo sestaven čtyřfázový 
signální plán. Plán byl kapacitně posouzen v první řadě podle českého předpisu TP 235 
Posuzování kapacity světelně řízených křižovatek, ve druhé řadě na základě algoritmů 
modifikovaného kapacitního výpočtu HBS 2001, které byly poskytnuty firmou CROSS 
Zlín. Plán byl dále koordinován se signálními plány nedaleké křižovatky tř. Tomáše 
Bati – Přímá. Výsledkem je pět signálních plánů, které odpovídají změně intenzit 
během dne a jsou v souladu se světelnou signalizací na sousední křižovatce. Posouzení 
proběhlo na základě aktuálních intenzit, které byly zjištěny ručním sčítáním. Vzhledem 
ke krátkodobému charakteru řešení se neuvažovalo posouzení výhledových intenzit. 
Pro ranní špičku byla vytvořena mikrosimulace křižovatek Nábřeží – Přímá a tř. 
Tomáše Bati – Přímá. Simulace v programu Aimsun potvrdila správnou koordinaci a 
předpokládané chování dopravních proudů na křižovatkách. 
Pro další zkapacitnění křižovatky a rozšíření této diplomové práce, by bylo 
vhodné provést návrh dynamického řízení křižovatky. Pro pokračování ve stupni DSP je 
nutné provést koordinaci prvků světelného signalizačního zařízení s inženýrskými 
sítěmi a objekty ve správě povodí Moravy (říční břehy). 
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Příloha A – Metodika posouzení stávajícího stavu dle TP 188 a 
Jednotný protokol pro posouzení průsečné neřízené úrovňové 
křižovatky 
 
Číslování dopravních proudů 
 
 
 
 
 
Stupeň podřazenosti 
Stupeň Charakteristika Dopravní proudy 
1. stupeň nadřazenost 1,2,3,8 
2. stupeň jednoduchá podřazenost proudu 1. stupně 6,7,9 
3. stupeň dvojnásobná podřazenost proudu 1. a 2. stupně 5,4,12 
4. stupeň trojnásobná podřazenost proudům 1.,2. a 3. stupně 10,11 
 
 
Rozhodující intenzity 
Podřazený proud Číslo Součet intenzit nadřazených proudů [voz/h] 
Nadřazené proudy 1,2,3,8   
Přímý průjezd z hlavní 7 I1 + I2 + I3 
Levé odbočení z hlavní 9 I1 + I2 + 0,5 . I3 
6 I2 + 0,5 . I1 
Pravé odbočení z vedlejší 
12 I1 + I2 + I3 + I7 + I8 + I9  
5 I1 + I2 + 0,5 . I3 + I7 + I8 + I9  
Přímý průjezd z vedlejší 
11 I1 + I2 + 0,5 . I3 + I4 + I5 + I6 + I7 + I8 + I9  
4 I1 + I2 + 0,5 . I3 + I7 + I8 + I9 
Levé odbočení z vedlejší 
10 I1 + I2 + 0,5 . I3 + I4 + I5 + 0,5 . I6 + I7 + I8 + I9  
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Střední hodnoty kritických časových odstupů tg 
Druh dopravního proudu Číslo proudu dle TP188 
Funkce tg v závislosti na rychlosti 
jízdy        na hlavní komunikaci 
v85% [km/h] - v [s] 
Číslo proudu dle 
křižovatky 
Levé odbočení z hlavní 7/1 tg = 3,4 + 0,021 . v85% 9 
Pravé odbočení z vedlejší 6/12 tg = 2,8 + 0,038 . v85% 6/12 
Přímý průjezd z vedlejší 5/11 tg = 4,4 + 0,036 . v85% 7/5/11 
Levé odbočení z vedlejší 4/10 tg = 5,2 + 0,022 . v85% 4/10 
 
Střední hodnoty následných časových odstupů tf 
tf [s] 
Druh dopravního proudu 
Číslo 
proudu dle 
TP 188 
P4 "Dej 
přednost         
v jízdě" 
P6 "Stůj, 
dej 
přednost v 
jízdě" 
Číslo 
proudu dle 
křižovatky 
Levé odbočení z hlavní 7/1 2,6 9 
Pravé odbočení z vedlejší 6/12 3,1 3,7 6/12 
Přímý průjezd z vedlejší 5/11 3,3 3,9 7/5/11 
Levé odbočení z vedlejší 4/10 3,5 4,1 4/10 
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Příloha B – signální plány, posouzení a koordinace 
Plány délky 86 s pro ranní špičku 
V textu diplomové práce, kapitola Koordinace. 
Plány délky 86 s pro odpolední špičku 
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Plány délky 76 s 
 
 
 
 58 
 
 59 
 
Plány délky 70 s 
Při zachování pořadí fází 
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Změna pořadí fází 
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Příloha C – Mikroimulace 
Záznam mikrosimulace z programu Aimsun se nachází na CD. 
 
